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Abstrakt 
 
Práce popisuje konstrukční provedení pásových dopravníků do délky 70 metrů, zejména pak 
posouzení z hlediska nosných a napínacích prvků. Jsou zde popsány výhody a nevýhody 
jednotlivých částí dopravníků a porovnaní současného a dřívějšího konstrukčního řešení 



















This work describes the type of 70 meters length belt conveyors construction, especially 
judgement of bearing and tensive standpoints. In here you can also find advantages             
and disadvantages of itemized conveyors sorts and comparison of contemporary and former 
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Doprava a manipulace s materiálem jsou nepostradatelnou složkou výrobních procesů. Pásové 
dopravníky patří mezi nejrozšířenější prostředky ke kontinuální dopravě sypkých látek nebo 
kusového zboží ve vodorovném i v šikmém směru. Jako nosný i tažný element slouží 
dopravní pás. 
Výhody pásových dopravníků jsou velká dopravní rychlost, jednoduchá údržba, malá 
spotřeba energie, možnost nakládání a vykládání v kterémkoli místě, jednoduchá konstrukce  
a malá vlastní hmotnost. 
 
Cílem této bakalářské práce je shromáždit nejdůležitější dostupné informace o konstrukčním 
provedení pásových dopravníků do délky 70 metrů a provést jejich typové rozdělení               

















2 ROZDĚLENÍ PÁSOVÝCH DOPRAVNÍKŮ DLE ČSN 26 0001 
,,DOPRAVNÍ ZAŘÍZENÍ, NÁZVOSLOVÍ A ROZDĚLENÍ“ 
 
Podle tažného elementu (dopravního pásu) 
a) dopravníky s gumovým pásem nebo pásem z PVC 
b) dopravníky s ocelovým pásem 
c) dopravníky s celogumovým pásem 
d) dopravníky s pásem z drátěného pletiva 
 
Podle provedení nosné konstrukce 
a) stabilní, jejichž nosná ocelová konstrukce je pevně spojena se základem (Obr. 1) 
b) pojízdné a přenosné pro malá dopravní množství a malé dopravní délky (Obr. 2) 
c) přestavitelné, charakterizované velkou dopravní rychlostí a velkou dopravní délkou, 
užití převážně v povrchových dolech (Obr. 3) 
 









































Obr. 3 – přestavitelný pásový dopravník [12] Obr. 2 – pojízdný pásový dopravník [11] 




Bubny pásových dopravníků se vyrábí svařováním (Obr. 5) nebo odléváním. Nevýhodou 
odlévaných bubnů je jejich vysoká hmotnost. Plášť bubnu bývá rovný s kónickými konci 
(Obr. 6) nebo mírně bombírován kvůli lepšímu vedení pásu. Hnací buben se umisťuje           
na přepadávací stranu dopravníku a musí zabezpečit přenos sil na pás. Vratné bubny se 
umisťují do místa násypu materiálu na pás.   
 
Způsoby zvýšení součinitele tření mezi hnacím bubnem a pásem: 
- pogumování povrchu bubnu (Obr. 6) 
- drážkování pogumovaného povrchu bubnu 
- nanášení vrstvy keramiky na buben 
- FLEX – LAG; keramické destičky opatřené bradavkovitými výstupky přilepených              
na gumovém pásu (Obr. 7), který se následně navulkanizuje na buben (Obr. 8). Tímto 



















Obr. 6  – pogumovaný buben  
s kónickými konci [14] 














3.2 Poháněcí stanice 
 
Poháněcí stanice slouží k pohonu dopravníku. 
 
Konstrukční uspořádání pohonu: 
- Pohon elektrobubnem (Obr. 9), u něhož je převodovka nebo i motor uložen uvnitř tělesa 
bubnu. Používá se u dopravníků s požadovanou malou šířkou a pro dopravníky menších 
výkonů. Nevýhodou je náročnější výroba a zahřívání motoru vlivem špatného chlazení bubnu.  
 
- Pohon s přírubovou převodovou skříní zavěšenou na hřídeli hnacího bubnu (Obr. 10). 
Výhodou tohoto řešení je snadná montáž motoru a u dopravníků kratších délek převažuje. 
 
- Pohon s elektromotorem a kuželočelní převodovou skříní na samostatném rámu             
(Obr. 11) se používá u dopravníků na větší vzdálenosti s většími a výkonnějšími motory. 
 
- Pohon s elektromotorem a pásovým převodem (Obr. 12). Pás v tomto případě slouží             
i jako pojistná spojka.  
 
Je-li potřeba převést na pás větší výkon, můžeme toto zajistit zvětšením úhlu opásání hnacího 
bubnu použitím kladek nebo použitím vícebubnového pohonu. 
Obr. 8 – buben s technologií FLEX – 
LAG [15] 




























Obr. 11 – pohon s kuželočelní 
převodovou skříní [18] 
Obr. 10 – pohon s přírubovou převodovou 
skříní [17] 
elekrtomotor 



















Pro pohon malých a středních dopravníků se používají třífázové asynchronní elektromotory 
s kotvou na krátko. Mají jednoduchou stavbu a nízkou cenu. Nevýhodou je velký záběrný 
proud a malý záběrný moment. Toto je možné odstranit použitím rozběhových spojek, které 
spojí buben s motorem teprve při vyšších otáčkách nebo frekvenčními měniči. Pro motory 





3.3 Nosné válečky a stolice 
 
Válečky jsou jednou z nejdůležitějších součástí dopravníku. Vedou a podpírají dopravní pás 
v pracovní i vratné větvi  a vytváří ve spojení se stolicí ložný průřez. Válečky bývají uloženy 
na valivých ložiskách, pouze u lehkých přenosných dopravníků se používají ložiska kluzná. 
Váleček by měl mít malý odpor proti otáčení, malou váhu, dobrou životnost, měl by být 
výrobně jednoduchý, musí být staticky a dynamicky vyvážený a neměl by vyžadovat časté 
mazání a údržbu. Požadovaná minimální životnost válečku se požaduje nejméně 2 roky.  
Obr. 12 – pohon s pásovým převodem [19] 
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Plášť válečku se vyrábí z bezešvé trubky, která však nemá po celé délce stejnou tloušťku 
stěny, nebo ze skrouceného a svařeného plechu, popřípadě z plastu. Pro zvýšení životnosti 
pásu se může váleček pogumovat. 
 
Konstrukční provedení válečků: 
a) válečky s pevnou průběžnou osou (Obr. 13) 

















Výhodou válečků s pevnou osou je jejich snadná vyměnitelnost a jejich nižší odpory proti 
otáčení. Jejich nevýhodou je vyšší hmotnost a tím i cena. Válečky bez hřídele jsou lehčí a tím 
i levnější. Nevýhodou je nutnost přesného uložení víček a tím i náročnost montáže, výměny    
a výroby válečku. Proto se válečky bez pevné osy moc často nepoužívají. Výhodou válečků 
s plastovým pláštěm je jejich malá hmotnost. 
 
K utěsnění ložisek se používají gumové těsnící kroužky nebo labyrintové těsnění. Těsnící 
kroužky jsou jednoduché a levné, ale mají větší odpor proti valení. Používají se u válečků 
Obr. 13 – váleček s průběžnou osou [20] 
 
Obr. 14 – váleček bez hřídele 
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menších průměrů. Labyrintové těsnění se lisuje z plechu nebo se soustruží, a tím roste 
složitost a cena. 
 
Válečky se vkládají do nosných válečkových stolic. Typy nosných stolic jsou uvedeny          
na (Obr. 15, 16 a 17). Odklon válečku od horizontální roviny bývá 20° až 40°. Podle normy 
jsou k jednotlivým šířkám pásu přiřazeny rozměry válečků.  Rovné stolice se používají       





















Obr. 17 – stolice ve tvaru U [20] 
Obr. 16 – stolice ve tvaru V [20] Obr. 15 – rovná stolice [21] 
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Snaha po lepším podepření pásu vedla v 80. letech  ke konstrukci girlandové stolice, která má 
ocelové lano otočně zavěšeno na rámu dopravníku. Na laně jsou pevně nasazeny nosné 
kladky otáčející se společně s lanem. Větší počet kladek zaručuje dobré podepření pásu. 
Kladky jsou vyrobeny z gumy nebo umělé hmoty (neopren). Výhodou girlandových stolic     
je menší hmotnost, menší počet ložisek a menší opotřebení rámu a pásu. Nevýhodou              
je až dvojnásobný odpor proti otáčení, malá trvanlivost stolice a vyšší výrobní náklady. Proto 
se od použití girlandových stolic ustoupilo.  
 
Z důvodu čištění pásu se do vratných stolic vkládají válečky s navinutým šnekovým profilem 








Nepřesným spojením pásu, nepřesnou montáží válečků, nerovnoměrným zatížením a dalšími 
vlivy může docházet k vybočování pásu. U kratších dopravníků se vybočování zamezuje 
strážnými válečky se svislou osou (Obr. 20). Jejich nevýhodou je snižování životnosti  pásu. 
U delších dopravníků se používají samostavné stolice, přičemž se řadí jako každá šestá. Proti 




















Aby se pás neprohýbal, musí se  podle normy ČSN 26 3102 dodržet maximální rozteč stolic. 
V zatížené větvi je to mezi 0,75 až 1,8 m, v nezatížené větvi 3 až 5 m. V místech  přivádění 
materiálu se rozteč volí 0,45 až 0,6 m. V místech konvexních oblouků se volí poloviční rozteč 
oproti rovným úsekům. Přílišná rozteč stolic se projevuje velkým průhybem pásu, jeho 
špatnou boční stabilitou a poškozováním pásu. Prověšení pásu mezi dvěma stolicemi            




3.4 Napínací zařízení 
 
Napínací síla je potřebná k vyvolání dostatečného tření mezi pásem a bubnem. Na napínacím 
zařízení závisí správné napnutí a životnost pásu. Napínací zařízení musí mít dostatečný rozsah 
pro montáž a demontáž pásu a jeho napínání. 
 
Zatížený gumový pás se prodlužuje v oblasti pružných i trvalých deformací. Deformace závisí 
i na rychlosti  s jakou probíhá změna zatížení.  
 
Potřebný posuv napínacího zařízení je cca 2% dopravní délky.  
 
Obr. 20 – stolice se strážnými válečky [20] 
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Dělení napínacích zařízení: 
- tuhá napínací zařízení (s napínacími šrouby, napínáky, ... ) 
- samočinná napínací zařízení se závažím 
- samočinná nebo ručně regulovatelná napínací zařízení (pneumatická, elektrická, 
elektrohydraulická, ... ) 
 
- Tuhá napínací zařízení (Obr. 21 a,b): 
Používají se především pro krátké dopravníky a pro dopravníky s pásy s vložkami 
z ocelových lanek. Napínací buben (většinou vratný) je uložen na saních . Změnou jeho 
polohy (provádí se napínacími šrouby nebo napínákem s lanem) dochází k napínání pásu. 
Napínání se provádí rovnoměrně po obou stranách tak, aby se buben nedostal do šikmé 
polohy a nepůsobil sbíhání pásu. Velikost předpětí je určena pouze odhadem. 
 
- Napínací zařízení se závažím (Obr. 21 c až e): 
Používají se především u delších dopravníků a u pásů s textilními vložkami. Tento typ 
napínacího zařízení zajišťuje konstantní velikost teoretické napínací síly bez ohledu              
na okamžité protažení pásu. Posuv závaží s se volí s = (0,012 až 0,02). L, kde L je délka 
dopravníku. U dlouhých dopravníků  vychází tento posuv příliš veliký, proto se často volí 
uspořádání pomocí kladkového převodu a tím se dosáhne snížení posuvu závaží.  
 
- Pneumatická napínací zařízení (Obr. 21 f): 
Zajišťují potřebné napnutí pásu tlakovým vzduchem v pneumatických válcích. Jejich počet je 
dán potřebnou napínací silou. Při zapnutí hnacího motoru se vpustí do válce maximální tlak, 
aby při rozběhu nedošlo k prokluzu mezi hnacím bubnem a pásem a po rozběhu se redukčním 
ventilem sníží tlak na provozní hodnotu. Výhodou tohoto řešení je možnost nastavení 
velikosti napínací síly v závislosti na režimu práce dopravníku. Nevýhodou jsou malé 
možnosti posuvu. 
 
- Elektrické napínací zařízení (Obr. 21 g): 
Napínací síla je zajišťována elektricky poháněným navijákem přes šnekový převod. Napínací 
síla se reguluje ručně nebo automaticky. Automatická regulace upravuje napínací sílu 
vzhledem k teoretické síle a režimu dopravníku. Výhodou tohoto uspořádání  je jeho 
jednoduchost při zajišťování velkých posuvů napínacího bubnu. 
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- Elektrohydraulické napínací zařízení (Obr. 21 h): 
Napínací síla je vyvozena tlakem hydraulického oleje v lineárním motoru. Posuv napínacího 
vozíku , který je delší než délka lineárního hydromotoru, se dosahuje navijákem s převodem. 
Regulace a zajištění předepsané hodnoty tahu v pásu je zajištěna většinou automaticky.        
Po zapnutí dopravníku se nejdřív zvyšuje tlak v hydromotoru až na 150% hodnoty provozního 
stavu, pak se zapnou hnací motory a po dosažení jmenovité rychlosti pásu tlak poklesne       



























Obr. 21 – způsoby napínání pásu [4] 
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3.5 Dopravní pás 
 
Požadavky na dopravní pás: 
- vysoká odolnost proti opotřebení otěrem 
- vysoká pevnost 
- vysoká životnost 
- nízká hmotnost 
- vysoká podélná tuhost (malé prodloužení při tahu v pásu) 
- minimální navlhavost 
- odolnost proti účinkům střídavého namáhání 
 
 
3.5.1 Gumový pás nebo pás z PVC 
 
Výhodou gumového pásu je vhodnost použití pro dopravníky s malým průměrem bubnů, 
široká škála barevného provedení, antistatické provedení a možnost úpravy povrchu pásu 
v závislosti na dopravovaném materiálu. U šikmých dopravníků se může použít pro zvětšení 
jeho sklonu profilový pás (Obr. 22, 23, 24). Pásy s bočními vlnovci a příčkami (Obr. 25) 



























Typy konstrukce pásu: 
- kryté, jejichž textilní kostra je kryta ochranný mi vrstvami gumy ze všech stran 
- řezané, vybavené pouze horní a dolní vrstvou gumy 
- nekryté, bez ochranných vrstev měkké gumy 
 
Dopravní pás (Obr. 26) je tvořen kostrou z textilních vložek z bavlny, polyamidu, krycími 
ochrannými vrstvami a ochrannými okraji z měkké gumy. Textilní vložky jsou navzájem 
spojeny vrstvami z měkké gumy. Horní krycí vrstva chrání textilní kostru před abrazivními 
účinky dopravovaného materiálu. Dolní krycí vrstva  především proti abrazivním účinkům 
válečků a bubnů. Boční vrstva chrání textilní kostru před odíráním vodícími lištami                
a strážnými válečky. Horní krycí vrstva bývá silnější (1,5 až 5mm), dolní tenčí (1,5 až 2mm). 











Obr. 25 – pás s bočními vlnovci a příčkami [23] 
Obr. 24– profilovaný pás [22] 
Obr. 26 – řez dopravním pásem [24] 
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Dopravní pásy se vyrábí jako celistvé nebo nespojené. Celistvé pásy jsou spojeny na délku 
vnitřního obvodu již při výrobě. Nespojené pásy mají oba konce volné a spojují se až           
při montáži dopravníku. Před spojením se textilní vložky  seříznou (Obr. 27) tak, aby spoje 
jednotlivých textilních vložek byly vzájemně posunuty o 200 mm. Konce pásu se slisují         
a zavulkanizují. U méně namáhaných pásů se spojení provádí pomocí sponek (Obr. 28, 29). 
Gumové pásy se spojují pomocí gumových plátů sešroubovaných samořeznými šrouby    




















Potřebnou pevnost pásu zajišťují textilní vložky. U běžných pásů je vložka z bavlny. Vyšší 
pevnosti a dopravní rychlosti pásu dosáhneme použitím polyamidových vložek nebo vložek 
z perlonu.  Pásy z PVC mají provozní teplotu od – 10 do + 90 °C a dosahují pevnosti od 20  
do 80 N.mm-1. Pryžové pásy mohou být provozovány v teplotním rozmezí od – 60                
do + 200 °C a mají pevnost od 200 do 3500 N.mm-1. U nejvíce zatížených pásů se používají 
vložky z pozinkovaných ocelových lanek (Obr. 31). Mají pevnost až 5000 N.mm-1. Pro 
zajištění příčné tuhosti mají bavlněnou nebo textilní vložku.  
 
Obr. 27 – lepení pásu [25] Obr. 28 –  spony pro mechanické 
spojování pásu [26] 
Obr. 29 – spony pro mechanické 
spojování pásu [26] 
 












Jejich předností je vysoká pevnost, malá příčná tuhost (snadné vytváření korýtkového 
profilu), malé protažení. Lanka v pásu musí mít stejnou délku, aby hotový pás nebyl křivý, 
protože velmi citlivě reaguje na šikmý chod. Nevýhodou je nutnost použití bubnů o větším 





3.5.2 Ocelový pás 
 
Výhodou ocelového pásu je snadný odvod materiálu z pásu, odolnost vůči chemickým 
vlivům, vhodnost dopravy obrazních materiálů, vhodnost použití v potravinářském průmyslu 
a teplotní odolnost. Nevýhodou je menší dopravní rychlost (0,5 až 2 m.s-1), omezená 
životnost, menší dopravní délka – s délkou roste odpor proti pohybu a tím i potřebná tahová 
síla, veliký průměr bubnů, vzhledem k malému součiniteli tření menší úhel stoupání, nutnost 
vyšší čistoty pásu a vyšší pořizovací náklady. 
 
Obr. 31 – pás s ocelovými lanky [27] 
Obr. 32 – značení pásů [7] 
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Ocelový pás se vyrábí válcováním za studena v tloušťce 0,4 až 1,6 mm v šířkách 300 až 800 
mm. Ocelové pásy se spojují nýtováním za studena nýty s oboustranně zapuštěnou hlavou 
přeplátováním nebo se spodním stykovým pásem. Při potřebě větší šířky pásu se pás spojuje 
nýtováním pomocí stykových pásů nebo bodovým svařováním u nerezové oceli. Pás je 




U šikmých dopravníků je nutné zajistit, aby se pás po zastavení nerozběhl zpět. Toto je možné 




3.6 Čističe pásu 
 
Při dopravě vlhkého a lepkavého materiálu může docházet k nalepování materiálu na pás. 
Protože pás ve vratné větvi běží po válečcích špinavou stranou, je třeba nečistoty odstranit. 
Jinak by docházelo k nalepování materiálu na válečky ve vratných stolicích a tím by se 
zvyšovaly odpory a také opotřebení pásu a bubnů. Čističe se umisťují na začátek vratné větve. 
Nejjednodušší čističe jsou z měkké gumy přitlačované k pásu závažím nebo torzní pružinou 
(Obr. 33). Lepšího čistícího účinku se dosahuje při použití rotačního čističe. Čistícím orgánem 
jsou buď válcové kartáče nebo plochá ocel zkroužená do šroubovice s velkým stoupáním 
s připevněnými gumovými pásky o průměru 150 až 200 mm. Čistič je poháněn klínovým 
řemenem od hřídele hnacího bubnu nebo vlastním motorem (Obr. 34). Obvodová rychlost 
otáčení je pro suchý materiál 4 až 5 m.s-1, pro vlhký materiál 6 až 7 m.s-1. Dalším způsobem 
je otočení spodní větve soustavou vodících kladek o 180°, takže pás běží po válečcích vratné 


















3.7 Prostředky k odvádění materiálu z pásu 
 
Nejčastějším způsobem odvodu materiálu z pásu je přepad materiálu přes koncový buben.   
Je-li potřeba odvádět materiál mezi bubny, používají se jednostranné (Obr. 35) nebo šípové 
(Obr. 36) shrnovače. U jednostranných shrnovačů dochází v jejich místě k vybočování pásu. 
Proto se u shrnovačů používají strážné válečky. Shrnovače se mohou použít i u korýtkových 
dopravníků. V místě shrnovače se však musí korýtkové stolice nahradit stolicemi plochými. 
Požadujeme-li odvádění materiálu v libovolném místě, používá se u delších dopravníků 
shazovací vozík (Obr. 37). Jízdní dráha vozíku je upevněna na rám dopravníku a jeho pohyb 
je zajištěn vlastním pohonem nebo je odvozen od rotace bubnu. Dopravní pás je veden přes 
dva bubny, které jsou uloženy na konstrukci vozíku. Horní buben nahrazuje buben koncový   



































Obr. 35 – jednostranný shrnovač [30] 
Obr. 37 – shazovací vozík [31] 
Obr. 36 – šípový shrnovač [20] 
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3.8 Ostatní příslušenství dopravníků 
 
Mezi příslušenství pásových dopravníků patří násypky, ochranné kryty, senzory a jiné. Pásové 
váhy (Obr. 38) mohou měřit průtok dopravovaného materiálu a popřípadě sloužit i jako 



















Výpočtem se stanoví pro dané dopravované množství Q a zvolenou rychlost pásu v, šířka pásu 
B, obvodová síla F, tahy v pásu T1, T2, napínací síla Z a výkon poháněcího motoru P. Z tahů 
v pásu se určí potřebná pevnost pásu a podle dopravovaného materiálu jakost krycích vrstev. 
 
a) volba jmenovité dopravní rychlosti v  
 
volí se v závislosti na druhu dopravovaného materiálu a druhu transportéru. V případě 
lehkého neodírajícího materiálu (obilí) v rozmezí od 2,4 do 4 m.s-1  až po odírající a ztrácející 
se materiál (kámen, uhlí) v rozmezí 0,6 až 1,6 m.s-1. 
Obr. 38 – pásová váha [6] 
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Při dopravě kusového zboží se rychlost vypočítá z počtu dopravovaných kusů a jejich 
vzdálenosti: 







v  (1) 
 
kde:  n…..počet dopravovaných kusů za hodinu 
 a…..průměrná vzdálenost středů sousedních kusů [m] 
 
 
Dopravované množství pak bude: 
                   
[ ]1...6,3 −= hodt
a
v
mQ p  (2) 
 
kde: mp…hmotnost jednoho kusu [kg] 
 
 
b) určení šířky pásu B 
 
Při dopravě sypkých materiálů platí vztah: 
                  
                          vSQ ...3600 γ=  (3) 
 
ze kterého se určí potřebný teoretický průřez náplně materiálu pásu: 
 







=  (4) 
 
Průřez náplně S, který je směrodatný pro určení šířky pásu, závisí na tvaru ložného profilu,   
na ložné šířce a na sypném úhlu materiálu. Tvar ložného profilu je dán uspořádáním válečků 
ve válečkových stolicích. Pro běžné tvary válečkových stolic je průřez dán tabulkou. 
 
 
Nejsou-li k dispozici tabulkové hodnoty pro určení šířky pásu B, lze šířku pásu B vypočítat 
z teoretického průřezu náplně pásu. 
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Využitá ložná šířka pásu b je vždy menší než šířka pásu B a volí se v rozmezí  
 
b = 0,8 až 0,9 B -50 mm 
 
 
Při dopravě kusového zboží se šířka volí s ohledem na velikost kusů ze vztahu 
 
B = cmax + 100 mm. 
 
kde: cmax….největší rozměr kusu v příčném směru [mm]  
 
 
sypné úhly ρ se v závislosti na dopravovaném materiálu pohybují v rozmezí od 20° (uhlí)    
do 35° (písek). 
 
 
c) výpočet jednotlivých odporů O 
 
1) odpory hlavní OH: 
- čepové tření v ložiskách válečků od zatížení materiálem, vlastní hmotností pásu, hmotností 
rotujících částí válečku 
- odpory valchovací – tření mezi zrny dopravovaného materiálu 
- odpory zamačkávací – odpory mezi pásem a válečkem 
 
2) odpory vedlejší OV: 
- odpor v násypce OV1 
- odpor vlivem ohybu pásu přes buben OV2 
- odpor vlivem tření v ložiskách nepoháněných bubnů OV3 
 
 
3) odpory přídavné OP: 
- odpor vzniklý zvedáním materiálu o dopravní výšku H… OP1 
- další odpory – odpor vzniklý vychýlením bočních válečků, odpor čističů pásů, shrnovače 
materiálu, shazovacího vozíku a odpor vlivem tření materiálu o boční vedení násypky. 
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Při výpočtu celkového odporu se postupuje dvěma způsoby – do a nad 70 m délky 
dopravníku. 
Při výpočtu do délky 70 m se počítají hlavní a vedlejší odpory samostatně (protože u těchto 
dopravníků velikost odporu vedlejších převyšuje velikost odporů hlavních, u dopravníků 
delších než 70 m se odpory vedlejší zahrnují do odporů hlavních korekčním součinitelem C, 
zohledňujícím délku dopravníku. Odpory přídavné se počítají v obou případech zvlášť. 
 
 





=  (5) 
kde: η ... celková účinnost převodů mezi motorem a bubnem (0,7 až 0,9) 
 F…obvodová síla na bubnu [N] 
 v…obvodová rychlost na bubnu [m.s-1]  
 
 
 e) stanovení velikosti napínací síly: 
 
Aby bylo zamezeno prokluzu pásu zvětšuje se napínací síla o 10% oproti teoretické. 
Vypočtený tah v pásu je rozhodující pro určení pásu a nesmí být větší než odvolený tah       

















Bakalářská práce se zabývá problematikou pásových dopravníků v minulosti i v době 
současné. Jeden z důvodů pro výběr tohoto tématu byl zájem o studium na Ústavu 
automobilového a dopravního inženýrství.  V průběhu shromažďování odborné literatury jsem 
zjistil, že zdrojů týkajících se mé práce není mnoho a literatura je staršího data. Mnohá 
literatura se zmiňuje o pásových dopravnících velmi povrchně a stručně. Je málo zdrojů, které 
jdou do hloubky a šíře věci. Získávání informací od výrobců se také ukázalo jako velmi 
obtížné až téměř nemožné. Kontaktované firmy nejevily zájem o spolupráci, protože jsem 
nebyl potencionálním zákazníkem. 
 
Jedním z cílů, které jsem si stanovil, bylo zjistit rozdíly ve výrobě a technice pásových 
dopravníků v 80. letech a dnes. Girlandové stolice, vyvíjené v 80. letech, se dnes kvůli 
většímu odporu proti otáčení a menší trvanlivosti dnes již mnoho nepoužívají. Také válečky 
s průběžnou osou nejsou kvůli náročnosti na montáž a výrobu často používány. Zlepšily se 
vlastnosti materiálů na výrobu pásů. Více se uplatňují  plasty protože jsou levné, lehké           
a dobře zpracovatelné. Uspořádání pásových dopravníků zůstalo stejné.  
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7 SEZNAM JEDNOTEK 
 
 
L  délka dopravníku [m] 
Lh  horizontální délka dopravníku [m] 
H  dopravní výška [m] 
B  šířka pásu [m] 
b  využitelná šířka pásu [m] 
S  průřez nápně [m2] 
Q  dopravované množství [t.hod-1] 
F  obvodová síla  [N] 
T  tah v pásu [N] 
Z  napínací síla [N] 
v  jmenovitá dopravní rychlost [m.s-1] 
P  výkon poháněcího motoru [W] 
n  počet dopravovaných kusů [ks.h-1] 
a  průměrná vzdálenost středů sousedních kusů [m] 
mp  hmotnost jednoho kusu  [kg] 
cmax  největší rozměr kusu v příčném směru  [mm] 
ρ   sypný úhel  [°] 
OH  odpory hlavní  
OV  odpory vedlejší  
OP  odpory přídavné  
 
